





Растущее значения Азиатско-Тихооке-анского региона в глобальной эконо-мике играет главную роль в продолжа-
ющейся структурной перестройке – наблю-
дается сдвиг центра мировой экономики 
и политики в восточные, юго-восточные 
районы континента и Индию. Геополитиче-
ское и геоэкономическое положение России 
с учетом этих обстоятельств становится се-
рьезным стимулом к переориентации ее 
внешнеполитической и внешнеэкономиче-
ской стратегии на рынки Азии, хотя при этом 
столь же важным остается и сохранение тра-
диционных всесторонних связей с Европой. 
То есть проблема – в построении правильной 
национальной стратегии, способной обеспе-
чить стране дополнительные конкурентные 
возможности.
В целом современное развитие можно 
охарактеризовать как новый этап в сфере 
мировой торговли. Глобальная международ-
ная интеграция предполагает использование 
технически совершенного и экономически 
выгодного способа перемещения грузов. Курс 
на контейнеризацию транзитных грузопото-
ков требует изменений не только в материаль-
но-технической базе транспорта, но и в орга-
низации и коммерческой практике перевозок. 
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связей во многом будет переход к мультимо-
дальной системе, обеспечивающей тесное 
взаимодействие различных видов транспорта, 
объединенных в логистические цепи.
Сейчас в интересах Российской Федера-
ции в большей степени, чем когда бы то ни 
было, необходимо строить стратегию нацио-
нального развития с учетом макротенденций 
в области международных отношений и ми-
ровой торговли. Сложившиеся направления 
поиска нуждаются в концептуальных реше-
ниях – выявлению новых подходов к форми-
рованию международных транспортных ко-
ридоров, оптимизации грузовых и пассажир-
ских потоков в условиях их перманентного 
роста. Комплексный анализ ретроспективных 
трендов и вариантов долгосрочных прогнозов 
развития мировой торговли позволил опре-
делить потенциальные объемы грузопотоков 
по сухопутным коридорам через РФ, идущих 
сегодня по морским маршрутам в обход Рос-
сии. Представляется важным понять и оце-
нить под этим углом зрения основные тенден-
ции транзитных перевозок между Европой 
и Азией, найти России подобающую роль 
в системе по-новому складывающихся хозяй-
ственных связей.
Если взять международные мультимодаль-
ные перевозки, то стоит сознавать, что интег-
рация смежных видов транспорта повлекла 
за собой увеличение объемов перевозок 
в целом, а также появление трех географиче-
ски близких векторов грузопотоков на широт-
ных направлениях – евроазиатском, трансат-
лантическом и транстихоокеанском. Соотно-
шения ежегодных приростов объема грузопе-
ревозок (в %) по этим транспортным 
направлениям на период до 2015 года пред-
ставлены на рис. 1 (рассчитано по статистике 
ВТО на основе ретроспективных трендов).
Продолжающийся мировой финансовый 
и экономический кризис определенно внесет 
некоторые коррективы в прогнозную оценку 
потенциальных объемов грузоперевозок. 
В условиях последних лет наблюдается опре-
деленный спад темпов при росте этих объе-
мов. Негативные тенденции на финансовых 
рынках способствуют снижению и мирового 
контейнерного оборота и ограничивают воз-
можности дальнейшей контейнеризации. 
Однако даже при незначительном сокраще-
нии объемов взаимной торговли, учитывая 
экспортоориентированный характер эконо-
мик Китая и других стран АТР, а также реали-
зацию ряда антикризисных мер в Европе 
и США, экспорт на платежеспособные рынки 
развитых стран Европы и в будущем будет 
традиционно расти.
Главным образом взаимная торговля осу-
ществляется посредством поставок готовой 
продукции, перевозимой в контейнерах. 
На рис. 2 приведена динамика роста контей-
нерных перевозок по основным мировым 
торговым направлениям (рассчитано по ста-
тистике ВТО).
В то же время в связи с присоединением 
России к ВТО ожидается увеличение экспор-
тно-импортного потока товаров и рост объе-
мов контейнерных перевозок с участием 
российских транспортных компаний в сооб-
щении между странами АТР и Европой. 
Следовательно, даже в условиях существую-
щего кризиса можно говорить об огромном 
транзитном потенциале РФ, прежде всего 
в евроазиатском направлении.
Рост контейнеризации в РФ стал след-
ствием как увеличения потребительского 
спроса, развития экспортно-импортных от-
ношений и роста международной торговли 
в целом, так и маркетинговой политики 
со стороны операторов, предлагающих ком-
плексные транспортные услуги и полное со-
провождение грузов. Контейнерная перевоз-
ка считается наиболее оптимальной для 
мультимодальных схем, в которых присутст-
вует большое количество перегрузок.
Относительно высокие темпы роста кон-
тейнеризации в РФ прогнозируются и в даль-
нейшем, чему будут способствовать развитие 
портовой инфраструктуры, реконструкция 
подходов к портам и контейнерным термина-
лам, внедрение новых современных логисти-
ческих технологий.
Сегодняшний товарооборот между Евро-
пой и Азией составляет порядка $600 млрд 


























товарооборота, при транзитном потенциале 
в 10–15% данного рынка [5]. Почти весь име-
ющийся объем взаимной торговли между 
странами Европы и АТР доставляется мор-
ским транспортом через Суэцкий канал, что 
обусловлено технологическими причинами, 
которые следует учитывать при создании 
эффективных сухопутных транспортных ко-
ридоров.
В глобальном транзите морским транспор-
том в направлении Азия – Европа в 2010 году 
было перевезено 11,7 млн ДФЭ, а к 2020 году 
прогнозируется двукратное превышение это-
го объема. Рост морских контейнерных пере-
возок во многом обусловлен опережающими 
показателями развития морехозяйственного 
комплекса по сравнению с мировым хозяй-
ством. В таблице 1 приведены сведения 
об обороте контейнеров в крупнейших портах 
мира за 2011 год (сформированы на основа-
нии официальных данных) [1,4,7,8].
Страны АТР в настоящее время являют-
ся крупнейшими мировыми импортёрами 
и экспортёрами. Более 20% мирового кон-
тейнерного оборота сосредоточено в мор-
ских портах Китая. Как видно из таблицы 
1, пока российские порты зачастую проиг-
рывают конкуренцию за собственный тра-
фик своим коллегам. Однако в соответствии 
со стратегией развития морской портовой 
инфраструктуры России до 2030 года [6] 
потребность страны в перевозках внешне-
торговых грузов морским транспортом 
в перспективе будет возрастать, среднего-
довой прирост грузопотоков составит 3%.
Об этом свидетельствует и статистика. 
По данным Ассоциации морских торговых 
портов России (АСОП), грузооборот в 2013 го-
ду увеличился на 3,9% по сравнению с 2012 го-
дом и зафиксирован на уровне 589,0 млн т [1]. 
Объём перевалки сухогрузов вырос на 1,6% – 
до 255,7 млн т (см. рис. 2), в том числе: угля – 
101,1 млн т (+13,3%), грузов в контейнерах – 
44,4 млн т (+4,1%), минеральных удобрений – 
12,9 млн т (+24,0%), руды – 7,4 млн т (+2,8%). 
В то же время сократились объемы перевалки: 
черных металлов до 22,0 млн т (–14,0%), зер-
на – до 18,3 млн т (–23,4%), лесных грузов – 
до 4,4 млн т (–25,9%). Объем перевалки на-
ливных грузов составил 333,3 млн т (+5,7%), 
в том числе сырой нефти – 207,5 млн т 
(+4,6%).
Надо отметить, что крупнейшие россий-
ские контейнерные терминалы работали 
в 2013 году с превышением показателей пере-
валки предыдущего года. Экспортных грузов 
перегружено 460,1 млн т, (+ 2,8%), импор-
тных – 48,4 млн т (+7,3%), транзитных – 44,5 
млн т (+4,6%), каботажных – 36,0 млн т 
(+13,2%) [1]. Кроме того, существующий 
потенциал портов, как российских, так и ев-
ропейских, остается недостаточным, некото-
рые из них приближаются к своей максималь-
но возможной пропускной способности. 
Наблюдается беспокоящая многих неопреде-
ленность на рынке морских перевозок.
Ввиду перегруженности портов возникают 
транспортные заторы на подходах к ним, 
имеются и проблемы в припортовых и при-
брежных водах, где есть ограничения в про-
ходе судов из-за недостаточной глубины ак-
ватории и как следствие – торговый дисба-
ланс загруженных и отгруженных контейне-
ров. Для поглощения избыточности 
мирового тоннажа снижаются ходовые ско-
рости судов. С другой стороны, происходит 
постоянное увеличение скорости перевозок 
на железнодорожном, автомобильном, авиа-
ционном транспорте.
В сложившихся условиях поиск новых 
альтернативных сухопутных маршрутов меж-
ду Европой и Азией был бы весьма актуален. 
Неоспоримым преимуществом сухопутного 
транзитного пути, проходящего через терри-
торию РФ, являются сроки доставки груза. 
Таблица 1 / Table 1
Контейнерооборот крупнейших портов 
мира по итогам 2011 года
























Причем этот факт следует оценивать с учетом 
динамичного развития западных и централь-
ных провинций Китая, где ожидается значи-
тельное увеличение объемов производства 
экспортоориентированных товаров, тяготе-
ющих к транспортировке в страны Европы 
именно по сухопутным маршрутам.
На данный момент наиболее приоритет-
ным направлением для реализации транзит-
ного потенциала РФ видится развитие желез-
нодорожных коридоров, у которых в наличии 
более совершенная и развитая система ком-
муникаций в сравнении с портовой инфра-
структурой.
Очевидна выгода варианта, предполагаю-
щего приспособить Транссибирскую маги-
страль под международные транзитные пере-
возки. Такой адаптации поможет создание 
новых, параллельно проходящих железнодо-
рожных маршрутов. Обратить внимание 
следует и на вовлечение в сферу экспортно-
импортных перевозок Байкало-Амурской 
магистрали, Северо-Сибирской магистрали 
и других действующих и проектируемых 
участков трасс (Приобье – Агириш, Нижне-
вартовск – Сургут – Салым – Ханты-Ман-
сийск и т. д.), а также портов Архангельска, 
Ванино и Сабетта.
Масштабная диверсификация существу-
ющих маршрутов и инфраструктуры как же-
лезнодорожной, так и портовой позволит 
эффективнее осуществлять транспортировку 
груза. Дальнейшая проработка вариантов 
прохождения новых трасс окончательно опре-
делит альтернативные маршруты транспор-
тного коридора между Европой и Азией, 
а наличие другой параллельно расположенной 
транспортной артерии будет способствовать 
становлению конкурентоспособной тран-
спортной сети, ее интеграции в сферу между-
народных транзитных перевозок.
Подводя итог, отметим, что морской тран-
спорт сегодня является доминирующим для 
евроазиатских торговых потоков, однако 
своевременное и стратегически обоснованное 
развитие внутренних сухопутных маршрутов 
обеспечит РФ дополнительные эффективные 
и конкурентоспособные транспортные воз-
можности. Создание и оптимизация таких 
маршрутов может стать действенным инстру-
ментом экономического роста и техническо-
го прогресса предприятий транспортной 
сферы России.
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Рис. 3. Структура объёмов перевалки сухогрузов 
в 2013 году.
Pic. 3. Structure of transshipment of dry cargo in 
2013.
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